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Anordnung zur Ansteuerung von Ruckhaltemitteln 
Stand der Technik 

Die Erfindung geht aus von einer Anordnung zur Ansteuerung von Ruckhaltemitteln nach 
der Gattung des unabhangigen Patentanspruchs. 

Vorteile der Erfindung 

Die erfindungsgemaBe Anordnung zur Ansteuerung von Ruckhaltemitteln mit den 
Merkmalen des unabhangigen Patentanspruchs hat den Vorteil, dass in den 
Auslosealgorithmus nicht nur Daten wenigstens eines Aufprallsensors eingehen, sondem 
auch ein FuUgangeraufprallsensor beriicksichtigt v/ird. Dies hat den Vorteil, dass eine 
verbesserte Detektion des Aufprallorts, der Aufprallschwere und die Gefahr der 
Fehlauslosung, also des Misuse, minimiert werden. Dies liegt insbesondere daran, dass 
eine FuBgangersensorik als FuBgangeraufprallsensor meist groBflachig an den Randem 
des Fahrzeugs angeordnet ist. Herkommliche Aufprallsensoren sind dagegen meist nur 
als Upfrontsensoren, als Seitenaufprallsensoren oder im zentralen Steuergerat nur an 
bestimmten Punkten im Fahrzeug angeordnet. Hier kann also der Crashtyp, d.h. der 
Aufprallort nur iiber vektorielle Messungen ermittelt werden. Insgesamt verbessert 
dagegen die erfindungsgemaBe Anordnung die Ansteuerung von Ruckhaltemitteln wie 
Airbags oder Gurtstraffem. 

Durch die in den abhangigen Anspriichen angegebenen MaBnahnien und 
Weiterbildungen sind vorteilhafte Verbesserungen der im unabhangigen Patentanspruch 
angegebenen Anordnung zur Ansteuerung von Ruckhaltemitteln moglich. 
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Besonders vorteilhaft ist, dass der Prozessor aus der Verkniipfung der Signale des 
FuBgangeraufprallsensors und des Aufprallsensors den Crashtyp und die Crashschwere 
fiir die Ansteuerung der Ruckhaltemittel bestimmt. Damit kann bestimmt werden, welche 
Riickhaltemittel und in welcher Art diese eingesetzt werden mussen. Die Art bestimmt 
insbesondere die zeitliche Entwicklung der Riickhaltekraft, die auf die imFahrzeug 
befindlichen Insassen zu ihrem Schutze ausgeiibt werden soli. Handelt es sich um einen 
harten Crash, dann muss die Riickhaltekraft auch entsprechend schnell auf die Insassen 
ausgeiibt werden. Liegt nur ein weicher Crash vor, braucht die Kraftentfaltung 
beispielsweise eines Airbags nicht so stark zu sein. 

Weiterhin ist es von Vorteil, dass der Prozessor bei der Ansteuerung der Ruckhaltemittel 
zusatzlich Signale von Insassensensoren und/oder Precrashsensoren beriicksichtigt. Dies 
ermoglicht, dass nur solche Riickhaltemittel eingesetzt werden, die auch wirklich 
Insassen schiitzen und nicht nur einen leeren Sitzplatz und bzw. bei einer gefahrhchen 
Sitzposition des Insassen einen Einsatz der Riickhaltemittel verhindem oder zumindest 
stark abmildem. Signale von einem Precrashsensor ermoglichen insbesondere die 
zeitgemaBe Ansteuerung von Riickhaltemitteln und den Einsatz von sogenannten 
reversiblen Riickhaltemitteln, wie es reversible Gurtstraffer sind oder auch eine 
ausfahrbare StoBstange. Weiterhin ist es von Vorteil, dass der wenigstens eine 
FuBgangeraufprallsensor in der Front und/oder in der HeckstoBstange angeordnet sein 
kann. Dies ermoglicht fiir Front- bzw. Offsetcrashes eine ortlich genau aufgeloste 
Detektion des Aufjprallortes. Solch ein FuBgangeraufprallsensor erstreckt sich namlich 
meist iiber die gesamte Breite der StoBstange oder zumindest iiber einen groBen Teil 
dieser StoBstange. Weiterhin ist es moglich, dass der FuBgangeraufprallsensor auch an 
den Seiten des Fahrzeugs, beispielsweise in der Zierleiste, groBflachig angeordnet ist. 
Dies ermoglicht ebenso fiir Seitencrashes im Front- und im Heckbereich eine ortlich 
genaue aufgeloste groBflachige Detektion des Aufprallorts. 

Es ist auch von Vorteil, dass der wenigstens eine Aufprallsensor im Steuergerat und/oder 
als peripherer Sensor wie ein Upfrontsensor oder ein Seitenaufprallsensor ausgebildet ist. 



Zeichnung 
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Ausflihrungsbeispiele der Erfindung sind in der Zeichnung dargestellt und werden in der 
nachfolgenden Beschreibung naher erlautert. 



Beschreibung 

Im Bereich des FuBgangerschutzes existieren derzeit sehr viele Ideen im Bereich der 
Sensierung als auch der Aktuatorik. Hauptsachlich werden StoBstangensensoren zur 
FuBgangeraufprallerkennung vorgeschlagen. Hierbei kommen Kraftsensoren oder 
Verformungssensoren zum Einsatz, die sich iiber die gesamte Breite des Fahrzeugs in der 
StoBstange erstrecken. Beispiele fur solche Kraftsensoren sind Piezofolien, Dehnmess- 
Streifen, Lichtleitersensoren oder Sensoren aus Komposit. Bei den Verformungssensoren 
handelt es sich teilweise um Lichtleiter oder einfache Schalter. Zur Erkennung des 
Aufprallortes werden mitunter mehrere Sensoren verwendet. Fiir den eigentlichen Schutz 
werden im wesentlichen Airbagsysteme in den Motorraum integriert oder aber die 
Motorhaube wird angehoben, um den Aufprall der Person, die am Aufprall beteiligt ist, 
entgegen zu wirken. 

Airbagsteuergerate, die einen Beschleunigungssensor innerhalb des Steuergerats sowie 
gegebenenfalls zusatzliche ausgelagerte Sensoren wie Upfrontsensoren oder periphere 
Sensoren aufweisen, liefem bereits sehr gute Auslosezeiten im Falle eines Unfalls. 
ErfindungsgemaB wird nun vorgeschlagen, die Detektion des Aufprallortes und der 
Aufprallschwere dadurch zu verbessem, dass zusatzlich das Signal von der 
FuBgangersensorik fui* die Ansteuerung der Riickhaltemittel verwendet wird. Dies 
ermoglicht daruber hinaus eine hohere Redundanz bzw. Plausibilitat fiir den Einsatz 
dieser Riickhaltemittel. 

Kern der Erfindung ist allgemein die Verarbeitung der hiformation der 
FuBgangersensorik im zentralen Steuergerat zur Auslosung von Riickhaltemitteln. 
Hierbei konnen neben dem Airbagzentralsteuergerat auch andere Steuergerate in Betracht 
gezogen werden, wie zum Beispiel die Steuergerate fiir die Innenraumsensierung. Vorteil 



Es zeigen 



Figur 1 
Figur 2 



ein Blockschaltbild der erfmdungsgemaBen Anordnung und 
ein weiteres Blockschaltbild der erfindungsgemaBen Anordnung. 
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hierbei ist, dass die FuBgangersensorik in der Regel iiber den kompletten Frontbereich 
ausgelegt wird, so dass die korrekte Erfassung des Unfalleinschlags, also ob es sich um 
einen Offsetcrash handelt oder eventuell einen Frontcrash, sofort gezielt abgeleitet 
werden kann. Konkret kann also der Crashtyp eindeutiger bestimmt werden. Ein weiterer 
Vorteil ist die eindeutigere Erfassung der Crashschwere. In Abhangigkeit von der 
Geschwindigkeit ergibt sich bei der Auswertung des Sensorsignals eine entsprechende 
Information iiber die Deformation des Fahrzeugs in diesem Bereich. Hieraus kann die 
Crashschwere neben dem Beschleunigungssignal besser ermittelt werden. Es liegt also 
eine zusatzliche Gewinnung von Informationen iiber den Ablauf des Unfalls vor. Dieses 
Verfahren kann ebenso fiir eine Seitencrashsensierung eingesetzt werden. 

Die so gewonnenen Infomiationen konnen im Airbagalgorithmus entsprechend 
berucksichtigt werden und tragen entscheidend zur Auslosestrategie bei. Weiterhin dient 
dieses Signal als Plausibilitatssignal im Bereich des sogenannten Misuse, also des 
falschen Auslosefalls. Falls ein Frontaufjprall vom Algorithmus detektiert werden sollte, 
so miissen ebenfalls die FuBgangerschutzsensoren einen Einschlag detektieren. Dies kann 
im Fall von einem Unterfahren von LKW einen bedeutenden Zeitvorteil erbringen , da 
hier die StoBstange zuerst einen Kontakt erfahrt, bevor das zentrale Steuergerat ein 
ausreichendes Signal erkennt. Es ist also eine Verbesserung der Robustheit gegeniiber 
Beschleunigungssensoren wie Upfi-ontsensorik und Z^entralsteuergerat vorhanden. Bei der 
Verwendung einer Hecksensorik in der StoBstange kann diese Information ebenfalls im 
Fall eines Heckcrashes analoge Informationen liefern . 

Figur 1 zeigt als Blockschaltbild die erfindungsgemaBe Anordnung. Ein Aufprallsensor 1 
ist iiber eine Leitimg 2 mit einem Steuergerat 3 verbunden, in dem ein Prozessor zur 
Auswertung der Sensorsignale angeordnet ist. Uber einen zweiten Dateneingang erhalt 
das Steuergerat 3 von einem FuBgangeraufprallsensor 4 iiber eine Leitung 5 Signale. 
Uber einen Datenausgang ist das Steuergerat 3 mit Rlickhaltemitteln 6 verbunden. 

Beispielhaft ist hier lediglich ein Aufprallsensor 1 dargestellt. Es ist moglich, dass mehr 
als dieser eine Aufprallsensor 1 vorhanden sind, insbesondere kann der Aufjprallsensor 1 
im Steuergerat selbst auch angeordnet sein. Altemativ ist es moglich, dass der 
Aufprallsensor zusatzlich oder anstatt peripher angeordnet ist, d.h. entweder als 
Upfrontsensor unter der Motorhaube oder als Seitenaufprall sensor in der A-, B- oder C- 
Saule bzw. dem Tiirschweller bzw. der Tiir oder einem Seitenteil selbst. Als 
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Aufprallsensor kann insbesondere ein Beschleunigungssensor verwendet werden. Es ist 
allemativ oder zusatzlich moglich, dass auch Verformungssensoren eingesetzt werden. 
Zu solchen Verformungssensoren gehoren Piezosensoren oder Lichtleitersensoren oder 
auch indirekte Verformungssensoren wie Temperatur- oder Drucksensoren, die auf einen 
adiabatischen Druck bzw. Temperaturanstieg, der durch einen Aufprall hervorgerufen 
wird, reagieren. 

Die Leitung 2 kann hier als eine Zweidrahtleitung ausgebildet sein, die lediglich die 
undirektionale Ubertragung von Daten vom Aufprallsensor 1 zum Steuergerat 3 
ermoglicht. Dabei wird vorteilhafter Weise liber diese Leitung vom Steuergerat 3 zum 
Aufprallsensor 1 iiber einen Gleichstrom eine Energieversorgung des Aufprallsensors 1 
erreicht. Dieser Gleichstrom wird dann durch den Aufprallsensor 1 moduliert. Es ist 
jedoch auch moglich, dass Spannungsimpulse moduliert werden und dass die 
Energieversorgung separat von der Ubertragungsleitung 2 ausgebildet ist. Auch eine 
bidirektionale Ubertragung zwischen dem Aufprallsensor 1 und dem Steuergerat 3 ist 
moglich. Weiterhin ist es moglich, dass auch eine Busleitung zwischen dem 
Aufprallsensor 1 und dem Steuergerat 3 verwendet wird, wobei dann beide jeweils 
Kontroller zur Buskonmiunikation aufweisen. An einem solchen Bus konnen auch mehr 
als ein Aufprallsensor angeschlossen sein. Dies gilt auch fiir die Leitung 5, die den 
FuBgangeraufprallsensor 4 mit dem Steuergerat 3 verbindet. Die Leitungen 2 und 5 sind 
hier elektrisch ausgefiihrt. Es ist jedoch altemativ moglich, diese optisch oder als 
Funkiibertragungsstrecke auszubilden. 

Als ein Aufprallsensor 1 konunt hier insbesondere ein Beschleunigungssensor in 
Betracht. Dieser kann hier mikromechanisch ausgebildet sein. Es ist altemativ moglich, 
ihn auch als Schalter oder als ein anderes Feder-Masse-System auszubilden. Der 
FuBgangeraufprallsensor 4 kann, wie oben dargestellt, als Piezofolie, Dehnmess-Streifen, 
Lichtleitersensor oder ein Sensor aus Komposit ausgebildet sein. Es ist auch moglich, 
leitfahigen Schaumstoff zu verwenden. Wie oben dargestellt, sind die 
FuBgangeraufprallsensoren 4, hier ist beispielhaft nur einer dargestellt, es konnen auch 
mehr als einer verwendet werden, vorzugsweise in der FrontstoBstange angeordnet. Es ist 
altemativ moglich oder zusatzlich, auch in der HeckstoBstange oder in den Seiten des 
Fahrzeugs, beispielsweise in der Zierleiste, solche Aufprallsensoren anzuordnen. Das 
Steuergerat 3 weist mit einem Prozessor, beispielsweise einem MikrokontroUer, Mittel 
zur Auswertung der Signale auf. Das Steuergerat 3 steuert dann in Abhangigkeit von der 
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Auswertung dieser Sensorsignale in einem Auslosealgorithmus die Ruckhaltemittel 6 an. 
Die Ruckhaltemittel 6 konnen hier auch liber einen Bus mit dem Steuergerat 3 verbunden 
sein Oder eben uber Zweidrahtleitungen. Bei den Riickhaltemitteln 6 handelt es sich 
ublicherweise um Airbags oder Gurtstraffer, die auch in Stufen auslosbar sind. Damit 
konnen solche Ruckhaltemittel insbesondere adaptiv eingesetzt werden, d.h. in 
Abhangigkeit von der Crashschwere und dem Insassen, der zu schiitzen ist. Das Gewicht 
des Insassen bestimmt insbesondere, welche Ruckhaltemittel verwendet werden und wie 
und ob Ruckhaltemittel eingesetzt werden soUen. 

Das Steuergerat 3 verwendet nun beide Signale, die des Aufprallsensors 1 und des 
FuBgangeraufprallsensors 4 zur Berechnung des Auslosealgorithmus. Nur werm beide 
einen Aufprall anzeigen, wird das Riickhaltemittel 6 angesteuert. Weiterhin ermoglichen 
die Signale der Sensoren 1 und 4 eine bessere Bestimmung des Aufprallortes, da sich 
insbesondere der FuBgangersensor 4 uber die gesamte Front des Fahrzeugs erstreckt und 
auch, wie eben dargestellt, iiber die Crashschwere. 

Figur 2 zeigt ein weiteres Blockschaltbild der erfindungsgemaBen Vorrichtung. Hier sind 
an das Steuergerat 3 der Fufigangeraufprallsensor 4, ein Beschleunigungssensor 7 mit 
Empfindlichkeit in und quer zur Fahrrichtung und weitere Sensoren 8 angeschlossen, 
wobei die weiteren Sensoren 8 Seitenaufprallsensoren und insbesondere Insassensensoren 
und weiterhin Precrashsensoren darstellen konnen. Das Steuergerat 3 verarbeitet alle 
diese Informationen im Auslosealgorithmus, um uber die Logik 9 dann die 
entsprechenden Ruckhaltemittel 10 auszulosen. Als Precrashsensoren konnen 
insbesondere Ultraschallsensoren und/oder Videosensoren und/oder Radarsensoren 
verwendet werden. Auch weitere Daten wie eine Kommunikation zwischen Fahrzeugen, 
konnen hier verwendet werden. 
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ROBERT BOSCH GMBH, 70442 Stuttgart 
Anspriiche 

1. Anordnung zur Ansteuerung von Riickhaltemitteln (6, 10) mit wenigstens einem 
Aufprallsensor (1,7) und wenigstens einem FuSgangeraufprallsensor (4), die 
jeweils ein Signal an einen Prozessor (3) ubertragen, der derart konfiguriert ist, 
dass der Prozessor (3) in Abhangigkeit von einer Verkniipfung der Signale die 
Riickhaltemittel (6, 10) ansteuert. 

2. Anordnung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass der Prozessor (3) aus 
der Verkniipfung einen Crashtyp und eine Crashschwere fur die Ansteuerung der 
Riickhalteniittel (6, 10) bestimmt. 

3. Anordnung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass der Prozessor 
(3) bei der Ansteuerung der Riickhaltemittel (6, 10) zusatzlich Signale von 
wenigstens einem Insassensensor (8) und/oder wenigstens einem Precrashsensor 
beriicksichtigt. 

4. Anordnung nach einem der vorhergehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, 
dass der wenigstens einen FuBgahgeraufprallsensor (4) in der FrontstoBstange 
angeordnet ist. 

5. Anordnung nach einem der vorhergehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, 
dass der wenigstens eine FuBgangeraufprallsensor (4) in der HeckstoBstange 
angeordnet ist. 
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Anordnung nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, 
dass der wenigstens eine FuBgangeraufprallsensor als Seitenaufprallsensor 
konfiguriert ist. 

Anordnung nach einem der vorhergehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, 
dass der wenigstens eine Aufprallsensor (1, 7) im Steuergerat und/oder als 
peripherer Sensor ausgebildet ist. 
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ROBERT BOSCH GMBH, 70442 Stuttgart 



Anordnung zur Ansteuerung von Ruckhaltemitteln 
Zusammenfassung 

Es wird eine Anordnung zur Ansteuerung von Ruckhaltemitteln (6, 10) mit wenigstens 
einem Aufprallsensor (1,7) und wenigstens einem FuBgangeraufprallsensor (4) 
vorgeschlagen, wobei Signale von diesen Sensoren an einen Prozessor (3) iibertragen 
werderi, der derart konfiguriert ist, dass der Prozessor (3) in Abhangigkeit von einer 
Verkniipfung der Signale die Riickhaltemittel (6, 10) ansteuert. 



(Figur2) 
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